Service Training

Selbststudienprogramm 308

Das Direkt-Schalt-Getriebe 02E




Dieses Selbststudienprogramm soll lhnen den Aufbau des Direkt-Schalt-Getriebes vermitteln.

Zum Direkt-Schalt-Getriebe gibt es auch eine Multimedia-CD.
Diese CD ermdglicht es lhnen, in Verbindung mit einem Computer die einzelnen Bauteile in ihrer
Wirkungsweise und im funktionellen Zusammenspiel zu betrachten.

Uber interaktive MenUs stehen lhnen die Themen

«  Wahlhebel

« Aufbau des Getriebes
o Olkreislauf und

« Schaltaktorik

zur Verfigung.

T

Gl %=

$308_001
NEU Achtung
Hinweis
I
Das Selbststudienprogramm stellt die Konstruktion Aktuelle Prif-, Einstell- und Reparatur-
und Funktion von Neuentwicklungen dar! anweisungen entnehmen Sie bitte der dafir

Die Inhalte werden nicht aktualisiert. vorgesehenen KD-Literatur.
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Einleitung

Die aktuelle Getriebewelt wird in Europa von Handschaltgetrieben und in den USA und Japan von
Automatikgetrieben dominiert. Beide Getriebetypen haben spezifische Vor- und Nachteile.

Die Vorteile eines Handschaltgetriebes sind u. a.

» hoher Wirkungsgrad
» sowie Robustheit und Sportlichkeit.

Die Vorteile eines Automatikgetriebes sind u. a.

» hoher Komfort, vor allem beim Wechseln der Gange, was ohne Unterbrechung der Zugkraft
erfolgt.

Vor diesem Hintergrund setzte sich Volkswagen das Ziel, die Vorteile beider Getriebewelten in einer
vollig neuen Getriebegeneration zu dem Direkt-Schalt-Getriebe zu vereinen.

Druckdlfilter /I_;_

Olkihler

Lamellen-Kupplung

§308_014

Aufgrund seiner Konzeption mit zwei Lamellen-Kupplungen und unterschiedlichen automatischen
Schaltprogrammen wird es den hohen Komfortansprichen der Automatikgetriebe-Fahrer gerecht.

Dariber hinaus bietet es durch die Moglichkeit der direkten Einflussnahme und der blitzschnellen,
ruckfreien Schaltungen auch den Handschaltgetriebe-Fahrern Fahrspal® pur.

Dabei liegt der Kraftstoffverbrauch auf dem Niveau sparsamer Fahrzeuge mit Handschaltgetriebe.



Kennzeichnend fir das Direkt-Schalt-Getriebe sind

» sechs Vorwdrts- und ein Rickwartsgang

» normales Fahrprogramm ,D“,
Sportfahrprogramm ,,S*
sowie Wahlhebel- und Lenkradschalter Tiptronic (optional)

» Mechatronik, elektronisches und elektrohydraulisches Steuergerat bilden eine Einheit und sind im
Getriebe untergebracht

+ Hillholder-Funktion; rollt das Fahrzeug im Stand bei nur leicht betatigter Bremse, wird der Kupp-
lungsdruck erhoht und das Fahrzeug im Stand gehalten;

+ Creep-Regelung; ermoglicht ein ,Kriechen“ des Fahrzeuges zum Beispiel beim Einparken ohne
das Fahrpedal zu betatigen;

+ ein Notlaufprogramm
Im Notlauf kann in Abhangigkeit vom aufgetretenen Fehler nur in den Gangen 1und 3 oder nur
im 2. Gang gefahren werden.

Olkihler

elektrische Verbindung

zum Fahrzeug

Technische Daten $308_003

Bezeichnung DSG 02E (Direkt-Schalt-Getriebe)

Gewicht etwa 94 kg Front-, 109 kg 4motion-Antrieb
Drehmoment maximal 350 Nm (motorabhdangig)

Kupplung zwei Mehrscheiben-Nass-Lamellen-Kupplungen
Gangstufen sechs Vorwarts- ein Rickwdartsgang (alle synchronisiert)
Betriebsmodus Automatik- und Tiptronic-Modus

Ol-Volumen 7,2 | Spezifikation DSG-OIl G052 182

Beim Golf R32 und beim Touran wird das Direkt-Schalt-Getriebe schon eingebaut. Geplant ist auch der
Einsatz im New Beetle und beim Golf 2004.



Wahlhebel

Betdatigung

Der Wahlhebel wird betatigt wie bei einem Fahr-
zeug mit Automatikgetriebe. Das Direkt-Schalt-
Getriebe bietet auch die Méglichkeit des Schal-
tens mit Tiptronic.

Der Wahlhebel verfigt, genau wie Fahrzeuge Entriegelungstaste
mit Automatikgetriebe, Uber Wahlhebelsperren
und Zindschlissel-Abzugssperre. Die Funktion
der Sperren ist wie bisher. Die Konstruktion ist
neu.

Die Wahlhebelpositionen sind:

P - Parken

Zum Bewegen des Wahlhebels aus dieser Stel-
lung mUssen die ZOndung ,.ein“ und die Ful-
bremse getreten sein.

AuBerdem muss die Entriegelungstaste am
Wahlhebel gedrickt werden.

R - Ruckwartsgang
Zum Einlegen dieses Ganges muss die Entriege-
lungstaste gedrickt werden.

N - Neutralstellung $308_004

In dieser Stellung befindet sich das Getriebe im
Leerlauf.

Steht der Wahlhebel langere Zeit in dieser
Position, muss zum Verlassen dieser Stellung die Lenkradschalter
FuBbremse erneut getreten werden.

D - Drive
In dieser Fahrstellung (Drive = Fahrt) werden die
Vorwértsgdnge automatisch geschaltet.

S - Sport

Die automatische Gangwahl erfolgt nach einer
»sportlichen“ Kennlinie, die im Steuergerat
abgelegt ist.

+ und -

Die Tiptronicfunktionen kénnen in der rechten
Wahlhebelgasse und an den Lenkradschaltern
ausgefUhrt werden.

§308_063



Aufbau des Wéhlhebels

Zum Wahlhebel zahlen folgende Bauteilen:
Steuergerdt fir Wéhlhebelsensorik J587
Hallsensoren in der Wahlhebel-Aufnahme
erfassen die Stellung des Wahlhebels und stellen
sie Uber den CAN-Bus der Mechatronik zur Ver-
fugung.

Magnet fir Wéhlhebelsperre N110

Durch den Magneten wird der Wahlhebel in der
Stellung ,P“ und ,N“ gesperrt. Der Magnet wird

vom Steuergerat fur Wahlhebelsensorik J587
gesteuvert.

Sperrbolzenfalle ,P*

F319

Schalter fir Wahlhebel in ,,P“ gesperrt F319

Befindet sich der Wahlhebel in der Stellung ,,P“,
sendet der Schalter das Signal, Wahlhebel in
Stellung ,P“, zum Steuergerdat fir Lenksaulen-
elektronik J527.

Das Steuergerat bendtigt dieses Signal zur
Steuerung der ZindschlUssel-Abzugssperre.

Sperrbolzenfalle ,N“

e ¥ : Steuergerat fur
/ Wahlhebelsensorik J587
2

$308_098

Hallsensoren zur Erkennung
der Wahlhebelstellung




Waéhlhebel

Magnet fir Wahlhebelsperre N110

Magnet for

funktioniert es:
So funktioniert es Wahlhebelsperre N110

Wahlhebel gesperrt in ,,P“:

Steht der Wahlhebel in ,P“, befindet sich der
Sperrbolzen in der Sperrbolzenfalle ,P*“.
Dadurch wird verhindert, dass der Wahlhebel
unbeabsichtigt bewegt werden kann.

Druckfeder
-/

Sperrbolzen-
falle for ,P* Sperrbolzen |

E 5$308_103

Wahlhebel entriegelt:

Nach dem Einschalten der Zindung und dem

Betatigen der FuRbremse bestromt das Steuer- é
gerat fur Wahlhebelsensorik 587 den Magneten -4
N110. Dadurch wird der Sperrbolzen aus der 1
Sperrbolzenfalle ,P“ gezogen.

Jetzt kann der Wahlhebel in die Fahrstellung
bewegt werden.

$308_101

Wahlhebel gesperrt in ,,N“:

Steht der Wahlhebel langer als 2 Sek. in der
Stellung ,,N*, bestromt das Steuergerat den §
Magneten. Dadurch wird der Sperrbolzen in die

Sperrbolzenfalle ,N“ gedrickt. Der Wahlhebel '

Sperrbolzen-

kann nicht mehr unbeabsichtigt in eine Fahrstufe falle for ,N“
bewegt werden. Der Sperrbolzen wird geldst,
wenn die Bremse betdtigt ist.

-.# o

=== 5308 102




Notentriegelung

Bei Ausfall der Spannungsversorgung zum
Magneten for Wahlhebelsperre N110 kann der
Wahlhebel nicht mehr bewegt werden, weil die
Wahlhebelsperre ,P“ bei Stromausfall aktiviert
bleibt.

Durch mechanisches ,Hineindricken“ des Sperr-
bolzens mit einem schmalen Gegenstand kann
die Sperre geldst und der Wahlhebel in die ,N“-
Stellung ,notentriegelt” werden.

Das Fahrzeug kann wieder bewegt werden.

5308_104
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Wa

hlhebel

Zindschlissel-Abzugsperre

Die ZOndschlUssel-Abzugsperre verhindert das
Zurickdrehen des Zindschlissels in die Abzugs-
stellung bei nicht eingelegter Parksperre.

Sie funktioniert elektromechanisch und wird
durch das Steuvergerat fir Lenkradelektronik J527
gesteuert.

So funktioniert es:

Wahlhebel in ,Parkstellung®, die Zindung ist
ausgeschaltet.

Befindet sich der Wahlhebel in der Parkstellung,
ist der ,Schalter fur Wahlhebel in P gesperrt”
geoffnet.

Das Steuergerat fir Lenksaulenelektronik J527
erkennt den gedffneten Schalter. Der Magnet fur
die ZindschlUssel-Abzugsperre N376 wird nicht
bestromt.

Die Druckfeder im Magneten drickt den Sperr-
bolzen in die Lésestellung.

Magnet N376

Haltenase

»Zundung aus”

Sperrbolzen

5308 093
JBZT
®) —I
| ; |r315
Druckfeder
$308_092a



So funktioniert es:

~Wahlhebel in Fahrstellung®, die Zindung ist
eingeschaltet.

In der Fahrstellung des Wahlhebels wird der
»Schalter for Wahlhebel in P gesperrt” geschlos-
sen.

Das Steuergerat fir Lenksaulenelektronik
bestromt daraufhin den Magneten fir
ZindschlUssel-Abzugssperre N376.

Der Sperrbolzen wird durch den Magneten,
gegen die Kraft der Druckfeder, in die Sperr-
stellung geschoben.

In der Sperrstellung verhindert der Sperrbolzen,

dass der Zindschlissel zurickgedreht und abge- '
zogen werden kann. .
Erst wenn der Wahlhebel in die Parkstellung

geschoben wird, 6ffnet der ,Schalter fir

Wahlhebel in P gesperrt” und das Steuergerat

schaltet den Magneten stromlos.

Daraufhin wird der Sperrbolzen von der Druck-
feder zurickgedrickt. Der Zindschlussel kann
weiter gedreht und herausgezogen werden.

»Zundung ein“

FI1E

$308_091a
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Aufbau des DSG

Grundprinzip
Das Direkt-Schalt-Getriebe besteht prinzipiell Uber die Lamellen-Kupplung K1 werden die
aus zwei voneinander unabhdngigen Teilgetrie- Gange 1, 3, 5 und der Rickwartsgang geschaltet.
ben.
Die Gange 2, 4 und 6 werden Uber die Lamellen-
Jedes Teilgetriebe ist funktionell wie ein Hand- Kupplung K2 geschaltet.
schaltgetriebe aufgebaut. Jedem Teilgetriebe ist
eine Lamellen-Kupplung zugeordnet. Grundsatzlich ist immer ein Teilgetriebe kraft-
schlUssig und im anderen Teilgetriebe ist der
. Beide Lamellen-Kupplungen laufen im DSG-OI. nachste Gang schon geschaltet, aber die Kupp-
Sie werden von der Mechatronik abhangig von lung fir diesen Gang noch offen.
dem zu schaltenden Gang geregelt, gedffnet
und geschlossen. Jedem Gang ist eine konventionelle Synchroni-

sierungs- und Schalteinheit eines Schaltgetrie-
bes zugeordnet.

Prinzipdarstellung

/ Teilgetriebe 2

Lamellen-Kupplung K2

o

L o 1o _ I} 11

N <

T i tl!] ||| Motordrehmoment
L

Lamellen-Kupplung K1

o
——te—i

I, i
P R . L

T

Teilgetriebe 1
$308_013
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Drehmomenteingang
Das Drehmoment gelangt von der Kurbelwelle Diese ist Uber den aulReren Lamellen-Trager der
auf das Zweimassen-Schwungrad. Kupplung K1 mit der Hauptnabe der Lamellen-
Die Steckverzahnung des Zweimassen-Schwung- Kupplung verbunden.
rades auf der Eingangsnabe der Doppelkupp- Der GuBere Lamellen-Trager der Kupplung K2 ist
lung Ubertragt das Drehmoment auf die ebenfalls kraftschlissig mit der Hauptnabe ver-
Mitnehmerscheibe der Lamellen-Kupplung. bunden.
Gulerer duBerer Zweimassen-
Lamellen-Trager K2 Lamellen-Tréger K1 Schwungrad
| ==
| - —
| =1 "

I
P

§308_007a

Hauptnabe

13
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Aufbau des DSG

Lamellen-Kupplungen

Das Drehmoment wird in die jeweilige Kupplung durch den duBeren Lamellen-Trager eingeleitet. Durch
das SchlieBen der Kupplung wird das Drehmoment auf den inneren Lamellen-Trager und dann auf die

entsprechende Antriebswelle weitergeleitet.

Es ist immer eine Lamellen-Kupplung kraftschlissig.

Lamellen-Kupplung K1

Die Kupplung K1 ist eine Mehr-Lamellen-Kupp-

lung. Sie ist die GuRere Kupplung und Gbertragt
das Drehmoment auf die Antriebswelle 1fur die
Gange 1, 3, 5 und den Rickwdartsgang.

Zum Schlieffen der Kupplung wird das Ol in den
Oldruckraum der Kupplung K1 gepresst.

innerer
Lamellen-Trager K1

Kolben 1

Oldruckraum K1

~

Antriebswelle 1

Tellerfeder

Dadurch verschiebt sich der Kolben 1T und drickt
das Lamellen-Paket der Kupplung K1 zusammen.
Das Drehmoment wird Uber das Lamellen-Paket
des inneren Lamellen-Tragers auf die Antriebs-

welle 1 Ubertragen.

Beim Offnen der Kupplung druckt die Tellerfeder
den Kolben 1 wieder in die Ausgangslage
zurick.

dulerer
Lamellen-Trager K1

Kupplung K1

$308_039



Lamellen-Kupplung K2

Die Kupplung K2 ist eine Mehr-Lamellen-Kupp- Die Schraubenfedern dricken den Kolben 2
lung. Sie ist die innere Kupplung und Ubertréagt beim Offnen der Kupplung wieder in die Aus-
das Drehmoment auf die Antriebswelle 2 fir die gangslage zurick.

Gange 2, 4 und 6.

Zum SchliefRen der Kupplung wird das Ol in den
Oldruckraum K2 gepresst. Der Kolben K2
schlieBt daraufhin den Kraftfluss Uber das
Lamellen-Paket zur Antriebswelle 2.

Kupplung K2

Kolben 2

innerer

Oldruckraum K2 Lamellen-Trager K2

I/ Schraubenfeder
i [

ij}/

L]

Antriebswelle 2

$308_040
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Aufbau des DSG

Antriebswellen

Das Drehmoment des Motors wird von den Lamellen-Kupplungen K1 und K2 an die Antriebswellen
weiter gegeben.

Antriebswelle 1

$308_010
Antriebswelle 2

Antriebswelle 2
Die Antriebswelle 2 wird bedingt
durch die Einbaulage vor der
Antriebswelle 1 dargestellt.

6./ 4. Gang

5308_084

Die Antriebswelle 2 ist hohlgebohrt und durch Zur Erfassung der Drehzahl dieser Antriebswelle
eine Steckverzahnung mit der Lamellen-Kupp- befindet sich neben dem Gangrad fir den
lung K2 verbunden. 2. Gang ein Impulsrad fir den Geber fir Dreh-

zahl Antriebswelle 2 G502.
Auf der Antriebswelle 2 sitzen die schragver-
zahnten Gangrader fir den 6., 4. und 2. Gang.
Fur den 6. und den 4. Gang wird ein gemein-
sames Gangrad verwendet.



Antriebswelle 1

Impulsrad

5. Gang 1./R-Gang 3. Gang

5308 085
Die Antriebswelle 1lauft durch die hohlgebohrte Zur Erfassung der Drehzahl dieser Antriebswelle
Antriebswelle 2. Sie ist durch eine Steckverzah- befindet sich zwischen dem Gangrad fir den
nung mit der Lamellen-Kupplung K1 verbunden. 1./R-Gang und dem 3. Gang ein Impulsrad fur
Auf der Antriebswelle 1sitzen die schragver- den Geber fir Drehzahl Antriebswelle 1 G501.

zahnten Gangrader fir den 5. Gang, das
gemeinsame Gangrad fir den 1. und den
Rickwartsgang und das Gangrad fir den
3. Gang.

Ein starker Magnet kann die Impulsréder zerstéren!

17
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Aufbau des DSG

Abtriebswellen

Entsprechend der zwei Antriebswellen gibt es im Direkt-Schalt-Getriebe auch zwei Abtriebswellen.

Durch die gemeinsame Nutzung der Gangrader fir den 1. und den Rickwartsgang sowie fir den 4. und
6. Gang auf den Antriebswellen konnte die Baulange des Getriebes optimiert werden.

. Abtriebswelle 1

gestreckte Darstellung

1. Gang 3.Gang 4.Gang 2.Gang Abtriebszahnrad

Einbaulage im Getriebe

Antriebswellen
- e
@
& ! n
! -I !II !
.-'l\‘*-. .-";1
[ 478 -

e i

Schiebemuffe 5308 086 $308_105q

Auf der Abtriebswelle 1 befinden sich

— die dreifach synchronisierten Schaltrader for
die Gange 1, 2, 3,

— das einfach synchronisierte Schaltrad fir den
4. Gang und

— das Abtriebszahnrad fir den Eingriff in das
Ausgleichsgetriebe.

Die Abtriebswelle greift in das Zahnrad fir den
Achsantrieb des Ausgleichsgetriebes ein.



Abtriebswelle 2

gestreckte Darstellung

$308_087

Impulsrad for
G195 und G196

Abtriebszahnrad

Ruckwarts-

5.Gang 6.Gang

Gang

Auf der Abtriebswelle 2 befinden sich

— ein Impulsrad fur die Getriebe-Ausgangs-
drehzahl

— die Schaltrader der Gange 5, 6 und das
Gangrad des Rickwdértsganges sowie

— das Abtriebszahnrad fir den Eingriff in das
Ausgleichsgetriebe.

Einbaulage im Getriebe

$308_105b

Beide Abtriebswellen geben das Drehmoment Uber ihr Abtriebszahnrad an das Ausgleichsgetriebe

weiter.

19



Aufbau des DSG

Ricklaufwelle

Die Rucklaufwelle andert die Drehrichtung der
Abtriebswelle 2 und damit auch die des Zahn-
rades fir den Achsantrieb des Ausgleichsgetrie-
bes. Sie kdmmt mit dem gemeinsamen Gangrad
fur den 1. Gang und den Rickwartsgang auf der
Abtriebswelle T und mit dem Schaltrad fir den
Rickwartsgang auf der Abtriebswelle 2.

gestreckte Darstellung

Gangrad for Rucklaufwelle
1. und R-Gang

20

5$308_088

Einbaulage im Getriebe

1 o %
e "\__\. e
{ = L
[ + v ]
h a—--l
" 5 7
ST ¥
$308_105¢



Ausgleichsgetriebe

Beide Abtriebswellen Ubertragen das Dreh-
moment auf das Antriebsrad des Ausgleichs-
getriebes.

Das Ausgleichsgetriebe Gbertragt das Dreh-
moment Uber die Gelenkwellen auf die Rader.

In das Ausgleichsgetriebe ist das Parksperrenrad
integriert.

gestreckte Darstellung

Einbaulage im Getriebe

$308_105d

/‘ 5308_089

Antriebsrad des Parksperrenrad

Ausgleichsgetriebes

21
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Aufbau des DSG

Parksperre

Zum sicheren Abstellen des Fahrzeuges und
gegen ungewolltes Wegrollen bei nicht angezo-
gener Handbremse ist eine Parksperre in das
Achsausgleichsgetriebe integriert.

So funktioniert es:

Durch das Bewegen des Wahlhebels in die
Stellung ,,P“ wird die Parksperre eingelegt.
Dadurch greift die Sperrklinke in die Zahne des
Parksperrenrades ein.

Die Rastfeder rastet in den Hebel ein und fixiert
die Sperrklinke in ihrer Stellung.

Trifft die Sperrklinke auf einen Zahn des Park-
sperrenrades, wird die Druckfeder 1 gespannt.
Bewegt sich das Fahrzeug, wird die Sperrklinke
durch die sich entspannende Druckfeder 1in die
ndchste Licke des Parksperrenrades gedrickt.

Durch Betatigung des Wahlhebels aus der Stel-
lung ,,P“ wird die Parksperre geldst. Der Schieber
wird in die Ausgangsstellung nach rechts zurick
geschoben und die Druckfeder 2 drickt die
Sperrklinke aus der Licke des Parksperrenrades.

Das Einlegen der Sperrklinke erfolgt rein
mechanisch Uber einen Seilzug zwischen dem
Wahlhebel und dem Hebel fir die Parksperre
am Getriebe.

Der Seilzug wird ausschlieBlich zum Betatigen
der Parksperre verwendet.

Z T,
II e

-

Druckfeder 1 j

.al-l'-'i'_h‘_:l. '-.-:'1'
\ o
Rastfeder Parksperrenrad
Druckfeder 2 Sperrklinke
$308_079a




Synchronisierung

Zum Einlegen eines Ganges muss die Schalt-
muffe auf die Schaltverzahnung des Schaltrades
geschoben werden.

Aufgabe der Synchronisierung ist es, Gleichlauf
zwischen den zu schaltenden Zahnradern und
der Schaltmuffe herzustellen.

Basis der Synchronisierung sind molybdan-
beschichtete Messing-Synchronringe.

Die Gange 1, 2 und 3 sind mit einer Dreifach-
Synchronisierung ausgestattet.

GegenUber einem Einfach-Konussystem steht
eine deutlich vergroRerte Reibflache zur Ver-
fugung.

Die Synchronisierungsleistung erhdht sich, weil
eine grélere Warmeuibertragungs-Flache vor-
handen ist.

Die Dreifach-Synchronisierung besteht aus

— einem AulBenring (Synchronring)

— einem Zwischenring

— einem Innenring (2. Synchronring) und
— dem Reibkonus am Schalt-/Gangrad.

Die Anpassung der grolRen Drehzahl-Unter-
schiede zwischen den unterschiedlichen Schalt-
radern in den niedrigen Gdngen erfolgt
schneller. Das Einlegen der Gange kann mit
weniger Kraftaufwand erfolgen.

Die Gange 4, 5 und 6 haben ein Einfach-Konus-
system. Hier sind die Drehzahlunterschiede beim
Schalten nicht so groB. Die Drehzahlanpassung
erfolgt deshalb schneller.

Es muss kein so groBer Aufwand fir die Synchro-
nisierung erfolgen.

Der Rickwartsgang hat eine Doppelkonus-
Synchronisierung.

Die Einfach-Synchronisierung besteht aus

— dem Synchronring und
— dem Reibkonus Schalt-/Gangrad.

Zwischenring

,u. :

AuBenring

Innenring

5308_022
Reibkonus

$308_078

Reibkonus

Synchronring

23




Aufbau des DSG
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Drehmomentiibertragung im
Fahrzeug

Das Drehmoment des Motors wird Gber das
Zweimassenschwungrad auf das Direkt-Schalt-
Getriebe Ubertragen.

Beim Vorderachsantrieb Ubertragen die Gelenk-
wellen das Drehmoment an die Vorderrader.

Beim Allradantrieb wird das Drehmoment Uber

ein zusdtzliches Winkelgetriebe zur Hinterachse

weitergeleitet.

Direkt-Schalt-Getriebe

B

§308_020

Eine Kardanwelle Ubertragt das Drehmoment

zur Haldex-Kupplung.
In diesem Achsantrieb hinten ist ein Ausgleichs-

getriebe fUr die Hinterachse integriert.

Winkelgetriebe

Haldex-Kupplung

§308_021

Achsantrieb hinten  Ausgleichsgetriebe
Hinterachse



Kraftverlauf in den Géngen

Die Drehmomentibertragung im Getriebe erfolgt entweder auf die dgulere Kupplung K1 oder auf die
innere Kupplung K2.

Jede Kupplung treibt eine Antriebswelle.

Die Antriebswelle 1 (innere) wird von der Kupplung K1 und

die Antriebswelle 2 (GuRere) von der Kupplung K2 angetrieben.

Die Weiterleitung der KraftUbertragung auf das Ausgleichsgetriebe erfolgt durch

— die Abtriebswelle 1fur die Gange 1, 2, 3, 4 und
— die Abtriebswelle 2 fir die Gange 5, 6 und den Rickwartsgang.

1. Gang

Kupplung K1
Antriebswelle 1
Abtriebswelle 1
Ausgleichsgetriebe

A /5308 0551

Zum verbesserten Verstandnis erfolgt die Darstellung des Kraftverlaufes
schematisch in einer ,gestreckten” Darstellung.
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Aufbau des DSG

2. Gang

Kupplung K2
Antriebswelle 2
Abtriebswelle 1
Ausgleichsgetriebe

5308 055 2

3. Gang

Kupplung K1
Antriebswelle 1
Abtriebswelle 1
Ausgleichsgetriebe

5308 055 3

4. Gang

Kupplung K2
Antriebswelle 2
Abtriebswelle 1
Ausgleichsgetriebe

¥y

£
¥

P W

§308_055 4
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k= M ==
5. Gang £ TENEE =

Kupplung K1
Antriebswelle 1
Abtriebswelle 2
Ausgleichsgetriebe

$308_055 5

6. Gang

Kupplung K2
Antriebswelle 2
Abtriebswelle 2
Ausgleichsgetriebe

$308_055 6

Rickwdértsgang
Kupplung K1
Antriebswelle 1
Ricklaufwelle
Abtriebswelle 2
Ausgleichsgetriebe

b 8

Die Anderung der Drehrichtung fir den $308_055_R
Rickwartsgang erfolgt durch die Riucklaufwelle.
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Mechatronik-Modul

Mechatronik

Die Mechatronik ist im Getriebe, umspUlt vom
DSG-Ol, untergebracht. Sie besteht aus einem
elektronischen Steuergerdt und einer elekiro-
hydraulischen Steuereinheit.

Die Mechatronik ist die zentrale Steuereinheit
des Getriebes. In ihr laufen alle Sensorsignale
und alle Signale anderer Steuergerate zusam-
men und von ihr werden alle Aktionen eingeleitet
und Uberwacht.

In dieser kompakten Einheit befinden sich zwalf
Sensoren. Lediglich zwei Sensoren sind auler-
halb der Mechatronik angeordnet.

Sie steuert oder regelt hydraulisch acht Gang-
steller Uber sechs Druckmodulationsventile und
funf Schaltventile sowie den Druck und den
KGhlél-Strom der beiden Kupplungen.

Das Steuergerat der Mechatronik lernt
(adaptiert) die Stellungen der Kupplungen, die
Positionen der Gangsteller bei eingelegtem
Gang und den Hauptdruck.

elektro-hydraulische Steuereinheit

$308_095

zentraler Stecker
zum Fahrzeug

5308_097



Die Vorteile dieser kompakten Einheit sind:

— Der grolite Teil der Sensoren ist integriert.

— Die elektrischen Aktoren befinden sich direkt
an der Mechatronik.

— Notwendige fahrzeugseitige elektrische
Schnittstellen erfolgen Uber einen zentralen
Stecker.

Durch diese Malnahmen reduziert sich die
Anzahl an Steckverbindungen und Leitungen.
Das bedeutet eine groBere elektrische Zuverlas-
sigkeit und ein geringeres Gewicht.

Es bedeutet aber auch héchste thermische und
mechanische Belastungen fur das Steuergerat.
Mégliche Temperaturen von —40 °C bis +150 °C
sowie auftretende mechanische Schwingungen
bis zu 33 g durfen die Fahrtichtigkeit nicht
beeintrachtigen.

g = Erdbeschleunigung, von der Massenanzie-
hung der Erde (Gravitation) ausgehende
Beschleunigung eines Kérpers auf der

Erde in Richtung Erdmittelpunkt '

1g= 9,81 m/s2

Elektronisches
Steuergerat

§308_096

29



Elektrohydraulische Steuereinheit

Elekirohydraulische Steuereinheit

Die elektrohydraulische Steuereinheit ist in das AuRerdem befindet sich ein Uberdruckventil auf
Mechatronik-Modul integriert. dem Hydraulikmodul. Es verhindert unzuléssigen
In der Steuereinheit befinden sich alle Magnet- Druckanstieg auf Werte, die zu Schédden am
ventile, Druckregelventile sowie die hydraulischen Hydraulikschieber fihren kdnnten.

Schieber und der Multiplexer.

N88 - Magnetventil 1 (Gangstellerventil) N217 - Druckregelventil 3 (Hauptdruckventil)
N89 -Magnetventil 2  (Gangstellerventil) N218 - Druckregelventil 4 (KGhlol-Ventil)

N90 -Magnetventil 3 (Gangstellerventil) N233 - Druckregelventil 5 (Sicherheitsventil 1)
N91 -Magnetventil 4  (Gangstellerventil) N371 - Druckregelventil 6 (Sicherheitsventil 2)
N92 -Magnetventil 5 (Multiplexerventil) A - Uberdruckventil

N215 - Druckregelventil 1 (Kupplungsventil K1) B - Leiterplatte

N216 - Druckregelventil 2 (Kupplungsventil K2)

MN21E& M217

MN215 —_

MN218 -

$308_033

M3FH B MEs M233
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Je nach Funktion der Ventile haben sie unter- Zu den ,Ja/Nein“-Schaltventilen gehoren
schiedliche Schaltcharakteristiken.
Es wird zwischen — die Gangsteller-Ventile und

— das Multiplexer-Schieberventil.

— ,Ja/Nein“-Schaltventilen und
— Modulationsventilen Zu den Modulationsventilen gehéren

das Hauptdruckventil
das Kihlol-Ventil

die Kupplungsventile und
— die Sicherheitsventile.

unterschieden.

Nach Entfernen der Leiterplatte werden die
Ventile N89, N90 und N91 fir die Gangsteller

sichtbar. N89 N92

N90

N91

$308_034
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Olkreislauf

Olkreislauf

Das DSG hat fir alle Getriebefunktionen einen
gemeinsamen Olkreislauf.
Insgesamt befinden sich in diesem Kreislauf 72 |

Direkt-Schalt-Getriebe-Ol.

Das Ol muss folgenden Ansprichen gerecht
werden:

— Sicherstellung der Kupplungsregelung und
der hydraulischen Steuerung

— stabile Viskositat im gesamten Temperatur-
bereich

— hohen mechanischen Belastungen wider-
stehen

— kein Aufschdumen zulassen.

.-.
ETTERTE )

Gangsteller

Schieberkasten

Olpumpe

32

Die Aufgaben dieses Oles sind:

Schmierung/Kihlung

der Doppelkupplung,

der Rader, Wellen, Lager und
der Synchronisierung und

— Betdtigung

der Doppelkupplung und

der Gangstellerkolben.

Ein vom MotorkihImittel durchstromter OlkUhler
verhindert, dass die Oltemperatur Gber 135 °C
ansteigt.

Olkihler

Druckolfilter

Olspritzrohr zur Kuhlung
der Zahnrader

5308 019

Olsumpf



Olpumpe

Eine Sichelzellen-Pumpe saugt das DSG-Ol an
und erzeugt den Oldruck, der zur Betatigung der
hydraulischen Bauteile erforderlich ist.

Sie erméglicht eine maximale Férderleistung von
100 |/min und einen Hauptdruck von 20 bar.

Die Olpumpe versorgt

die Lamellen-Kupplungen
die Kupplungskihlung
die Schalthydraulik und

die Zahnradschmierung.

Der Antrieb der Olpumpe erfolgt Gber die mit
Motordrehzahl laufende Pumpenwelle.

Diese Pumpenwelle liegt als dritte Welle inner-
halb der beiden ineinander gesteckten Antriebs-
wellen Tund 2.

Pumpenwelle

Druckseite

$308 018 '

Saugseite Ricklauf zur

Saugseite

Zweimassen-
schwungrad

Olpumpe Antriebswelle 1

Antriebswelle 2

$308_036
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Olkreislauf

34

Olkreislauf-Schema

Uberdruckventil Hauptdruckschieber

Ricklauf zur Olpumpe

Olkihler — Kupplungskihlol-Schieber

Kuhlol zu den
Kupplungen

Saudfilter

Druckolfilter —

Olspritzrohr sl ViV

=

Schmierung/Kthlung der

Zahnrader

Olsumpf

zur Lamellen-

- 1 i
L | -
L E Kupplung K2
8

zur Lamellen-
Kupplung K1 I LR

e

"

Tt N & R & 4|2

W $308_017a

Gangsteller

Farblegende
geregelter Druck, Arbeitsdruck gesteuverter Druck, Kupplungskihlung
| nicht gesteuerter Druck Ricklauf in den Olsumpf




Beschreibung des Olkreislaufes

Die Olpumpe saugt Uber den Saugfilter aus dem
Olsumpf das Ol an und befordert es unter Druck
zum Hauptdruckschieber.

Der Hauptdruckschieber wird vom Druckregel-
ventil 3, dem Hauptdruckventil, gesteuert.

Das Hauptdruckventil regelt den Arbeitsdruck im
Direkt-Schalt-Getriebe.

Unter dem Hauptdruckschieber geht ein Olkanal
zurick zur Saugseite der Pumpe.

Der andere Olkanal teilt sich.

Ein Kanal fihrt zum Olkihler und dann Gber den
Druckfilter zurick in den Olsumpf.

Der andere Kanal leitet den Olstrom zum Kupp-
lungskihldl-Schieber.

Der vom Druckregelventil 3 geregelte Arbeits-
druck wird vom Getriebe zur Betdtigung der
Lamellen-Kupplungen und zum Schalten der
Gange verwendet.

Der OlkiUhler ist in den Kihlkreis des Motors ein-
gebunden.

Der Druckfilter befindet sich auBen am Getriebe-
gehause.

Das Uberdruckventil stellt sicher, dass der
Oldruck nicht Gber 32 bar ansteigt.

Durch das Spritzrohr gelangt Ol direkt auf die
Zahnrader.
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Olkreislauf

Hydraulikelemente im Olkreislauf-Schema

Uberdruckventil UV

Hauptdruckschieber

HaL-thdruckven‘riI N217

Sicherheitsventil N233 und N371

Druckspeicher

I f | RUckschlagventil

)

7
Druckspeicher /

Drucksensor - | ’]
G193

Rickschlagventil 0 zur KT
=g

| Drucksensor

/ G194

: ' Kupplungs-
\_|\\ ventil N216

by

Kupplungs- — |

ventil N215 -
Multiplexer-
Ventil N92
N88 N89 N90 NI
Multiplexer

Gangsteller N 5
3

5308 _017b

Farblegende

- geregelter Druck, Arbeitsdruck - Ricklauf in den Olsumpf
I:I nicht gesteuerter Druck

36



Elekirohydraulische Steuerung
des Olkreislaufes

Hauptdruckventil N217

Es wird vom elektronischen Steuergerat ange-
stevert und steuert den Hauptdruckschieber.

Dadurch wird der Arbeitsdruck im hydraulischen
System des Direkt-Schalt-Getriebes geregelt.

Durch das Hauptdruckventil werden die
Olstrome fur

— den Olricklauf durch den Olkihler/
Druckfilter/Spritzrohr,
— der Ricklauf zur Olpumpe

gestevert.

Der Hauptdruck steht den beiden Kupplungs-
ventilen N215 und N216 zum Offnen und
SchlieBen der Kupplungen K1 und K2 und den

vier Gangstellerventilen N88, N89, N90 und N91
zum Einlegen der Gange zur Verfigung.

Multiplexerventil N92

Es betatigt den Multiplexer. Der Multiplexer (Ver-
vielfacher) erméglicht die Steuerung der acht
Gangstellzylinder mit nur vier Magnetventilen.

Der Multiplexer wird durch eine Feder in seine
Grundstellung gedrickt.

In der Grundstellung kénnen die Gange 1, 3, 6
und R geschalten werden.

Wird das Multiplexerventil N92 bestromt,
gelangt Oldruck zum Multiplexer und er wird
gegen die Federkraft in die Arbeitsstellung
gedrickt.

Dadurch konnen die Gange 2, 4, 5 und Neutral
geschalten werden.

Sicherheitsventile

Je ein Sicherheitsventil fur die Kupplung K1
(N233) und Kupplung K2 (N371) erméglicht ein
schnelles Offnen der jeweiligen Kupplung. Das
wird erforderlich, wenn deren tatsachlicher
Kupplungsdruck Gber dem Sollwert liegt.

Drucksensoren G193 und G194

Die Drucksensoren G193 und G194 kontrollieren
den Kupplungsdruck der Kupplungen K1 und K2.

Ein Uberdruckventil verhindert bei defektem
Hauptdruckschieber ein zu starkes Ansteigen des
Hauptdruckes.
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Olkreislauf

Kupplungskihl6l-System

Durch die mechanische Reibung in den Lamel-
len-Kupplungen erhoht sich die Temperatur der
Doppelkupplung.

Damit diese nicht Uberhitzt, muss sie gekUhlt
werden.

Zur Kihlung der Kupplungen gibt es innerhalb
des Olkreislaufes einen separaten Kupplungs-
kohlal-Kreislauf.

Zum Kuhlol-Kreislauf gehoren der Kuhlal-
Schieber und das Druckregelventil 4 N218
(Kupplungskihlal-Ventil).

Kupplungskuhlol-
Schieber

Druckspeicher

$308_061

.-

Mechatronik

Geber fir Oltemperatur &

bedingt durch Lamellen- |

Kupplung

38

So funktioniert es:

Der Geber fiur Getriebedltemperatur bedingt
durch Lamellen-Kupplung G509 misst die
Oltemperatur direkt am Olaustritt der Lamellen-
Kupplungen.

Abhangig von der gemessenen Temperatur

steuert das Steuergerat das Druckregelventil an.

Das Druckregelventil erhéht oder reduziert,
abhédngig von der gemessenen Temperatur den
Oldruck auf den Kupplungskihlél-Schieber.

Der Kuhldl-Schieber &ffnet oder schlieft éldruck-
abhangig den Olkanal zu den Lamellen-Kupp-
lungen.

Die maximale Kuhldl-Menge betragt 20 I/
Minute. Der maximale Kihlol-Druck ist 2 bar.



Schalten der Génge

Das Schalten der Gange erfolgt Gber Schalt-
gabeln wie bei herkdmmlichen Schaltgetrieben.
Durch jede Schaltgabel werden 2 Gange
geschaltet.

Die Betatigung der Schaltgabeln erfolgt beim
Direkt-Schalt-Getriebe hydraulisch und nicht
durch Schaltgestange wie beim herkdmmlichen
Schaltgetriebe.

Die Schaltgabeln sind in einem Zylinder
kugelgelagert.

Zum Schalten wird von der Mechatronik Ol in
den linken Zylinder geleitet. Da der rechte Zylin-
der drucklos ist, verschiebt sich die Schaltgabel
und betatigt die Schiebemuffe. Dadurch wird der
Gang eingelegt.

Ist der Gang eingelegt, wird die Schaltgabel
drucklos geschaltet.

Der Gang halt durch den Hinterschliff der
Schaltverzahnung und die Rastierung auf der
Schaltgabel.

Wird die Schaltgabel nicht betatigt, wird sie
durch eine im Getriebegehdause angeordnete
Rastierung in der Neutralstellung gehalten.

Auf jeder Schaltgabel befindet sich ein Dauer-
magnet. Durch den Dauermagneten erkennt der
Wegsensor in der Mechatronik die genaue Stel-
lung der einzelnen Schaltgabeln.

Oldruck von der
Mechatronik

Rastungshilse

i
i o 18 - - I
|
] -n::uj-'-r . P
I | S |
Zylinder
Kolben 5308_047
Magnet for
Wegsensor .,H“’F
s ﬁ_'_,xi: ;
F - }-l" #“I.Fj
T ._,.l - = w,
L=t —
Tl
e = i |
Schaltgabel i
\.- 2 ——

/

Schiebemuffe

5$308_048

39



Systemuibersicht

Sensoren Mechatronik fir Direkt-
Schalt-Getriebe J743

Geber fir Getrieboltemperatur
bedingt durch Lamellen-Kupplung
G509

Geber fir Getriebeeingangsdreh-
zahl G182

Getriebeausgangsdrehzahl
G195 und G196

Geber fir Antriebswelle 1und 2
G501 und G502

Geber 1G193 und
Geber 2 G194 for
Hydraulikdruck

Geber fur Getriebedl-
temperatur G93
Geber fir Temperatur
im Steuergerat G510

Geber 1bis 4 fir Gangsteller
G487, G488, G489, G490

Schalter fur Tiptronic
im Lenkrad E438 und E439
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e i r——————————ty
Steuergerat fur
Wahlhebelsensorik J587
Aktoren
Magnet fir

Wabhlhebelsperre N110

Druckregelventile
N215, N216, N217

Magnetventile
N88, N89, N90, N91,
N92, N218, N233, N371

Diagnosestecker

-

$308_024
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Sensoren

Geber fir Getriebeeingangsdrehzahl G182

Der Geber fiur Getriebeeingangsdrehzahl ist in
das Getriebegehduse eingesteck.

Er tastet elektronisch die AuRenseite der Doppel-

kupplung ab und erfasst die Getriebeeingangs-
drehzahl.

Die Getriebeeingangsdrehzahl ist identisch mit
der Motordrehzahl.

Der Drehzahlgeber arbeitet nach dem
Hall-Prinzip.

In dem Gehause dieses Gebers befindet sich
auch der Geber G509.

Beide Geber sind Uber elektrische Leitungen mit
der Mechatronik verbunden.

Signalverwendung

Das Signal der Getriebeeingangsdrehzahl ist
eine Grole zur Berechnung des Schlupfes der
Lamellen-Kupplungen.

Zu dieser Berechnung bendtigt das Steuergerat
noch die Signale der Geber G501 und G502.
Anhand des Kupplungsschlupfes kann das
Steuergerdat das Offnen und SchlieRen der
Kupplungen genauer steuern.

=T

"

$308_056
G182

Auswirkungen bei Signalausfall

Bei Ausfall des Signals verwendet das Steuer-
gerat die Motordrehzahl vom CAN als Ersatz-
signal.



Geber fiir Drehzahl Antriebswelle 1 G501 und
Geber fiir Drehzahl Antriebswelle 2 G502

Beide Geber befinden sich an der Mechatronik. Zur Erkennung der Drehzahl tastet jeder Geber

Der Drehzahlgeber G501 erfasst die Drehzahl ein Impulsrad auf seiner Welle ab.

der Antriebswelle 1. Das Impulsrad besteht aus einem Blechteil.

Der Drehzahlgeber G502 erfasst die Drehzahl Auf dieses Blechteil ist eine Gummi-Metallschicht

der Antriebswelle 2. aufgetragen. Diese Schicht bildet umlaufend

Beide Geber sind Hallgeber. kleine Magnete mit Nord- und Sidpol.
Zwischen den einzelnen Magneten ist ein Luft-
spalt.

G501 G502

$308_106

Impulsrad Impulsrad 5306_010a

] $308_026c 5. G501 for G502
Signalverwendung Auswirkung bei Signalausfall =¢1
In Verbindung mit dem Signal der Getriebe- Fallt eines der Signale aus, dann wird der betrof-
eingangsdrehzahl errechnet das Steuergerat die fene Getriebezweig abgeschaltet.
Ausgangsdrehzahlen der Lamellen-Kupplungen Fallt der Geber G501 aus, kann nur noch im
K1 und K2 und erkennt so den Schlupf der 2. Gang gefahren werden.
Kupplungen. Fallt der Geber G502 aus, kann nur noch in den
Anhand des Schlupfes erkennt das Steuvergerat Gangen 1und 3 gefahren werden.
den Offnungs- und den SchlieRzustand der
Kupplungen.

Desweiteren wird das Signal zur Kontrolle des
geschalteten Ganges verwendet.
In Verbindung mit den Signalen der Geber fur

Die Impulsrader durfen nicht in der
Getriebeausgangsdrehzahl erkennt das Steuer- P

Nahe von starken Magneten gelagert

gerdt, ob der richtige Gang geschaltet ist. werden.
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Sensoren

Geber fir Getriebeausgangsdrehzahl G195
und
Geber 2 fiir Getriebeausgangsdrehzahl G196

Beide Geber befinden sich an der Mechatronik

und sind unlésbar mit dem Steuergerat verbun-

den.

Wie alle Drehzahlgeber in diesem Getriebe, sind
es Hallgeber.

Sie tasten beide dasselbe Impulsrad auf der
Abtriebswelle 2 ab.

G195

$308_026a

Signalverwendung

Anhand der eingehenden Signale erkennt das
Steuergerdat die Fahrgeschwindigkeit und die
Fahrtrichtung.

Die Fahrtrichtung wird durch die gegeneinander
versetzten Signale erkannt.

Bei einer Fahrtrichtungsénderung kommen die
Signale in umgekehrter Reihenfolge in das
Steuergerdt.

Beide Geber sind, gegeneinander versetzt, in
einem Gehduse untergebracht.

Dadurch entstehen zwei gegeneinander ver-
setzte Signale.

Ist das Signal des Gebers G195 ,high, ist das
Signal des Gebers G196 noch ,low".

Impulsrad

|
. §308 050

[

G196 G195

Auswirkung bei Signalausfall

Bei Ausfall der Signale verwendet das Steuer-
gerat das Fahrgeschwindigkeits- und das Fahrt-
richtungssignal des ABS-Steuergerates.



Geber 1 G193 und Geber 2 G194
fir Hydraulikdruck

Beide Druckgeber befinden sich in der elektro-
hydraulischen Steuereinheit der Mechatronik.

Auf den Geber 1 G193 wirkt der gleiche Druck
wie auf die Lamellen-Kupplung K1.

Der Druck der Lamellen-Kupplung K2 wirkt auf
den Geber 2 G194.

Signalverwendung

Anhand dieser Signale erkennt das elektronische
Steuergerat der Mechatronik den Hydraulik-
druck, der auf die jeweilige Lamellen-Kupplung
wirkt.

Den exakten Hydraulikdruck benétigt das
Stevergerdt zur Regelung der Lamellen-
Kupplung.

Funktion der Druckgeber

Der Druckgeber besteht aus einem Paar paralle-
ler, elektrisch leitender Platten. Die obere Platte
ist an einer keramischen Membrane befestigt,
die sich entsprechend der Druckverdnderungen
durchbiegt.

Die andere Platte ist starr mit einem keramischen
Substrat verbunden. Dieses reagiert nicht auf
Druckveranderungen.

parallele Platten keramische Membrane

$308_031

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt ein Drucksignal aus oder wird kein Druck
aufgebaut, wird der entsprechende Getriebe-
zweig abgeschaltet.

Das Getriebe kann nur in den Géngen 1und 3
oder im 2. Gang gefahren werden.

Sowie sich der Druck verandert, biegt sich die
obere Membrane durch und die Entfernung
zwischen den Platten verandert sich.

Dadurch wird ein verlassliches Signal in Abhan-
gigkeit vom Oldruck erzeugt.

DSG-Oldruck

/ $308_107

Substrat

$308_108
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Sensoren

Geber fir Getriebdltemperatur bedingt durch
Lamellen-Kupplung G509

Der Geber G509 befindet sich im Gehduse des Dieser Geber ist so konstruiert, dass er sehr
Gebers fir Getriebeeingangsdrehzahl G182. schnell und sehr genau Temperaturen messen
Er misst die Temperatur des aus den Lamellen- kann.

Kupplungen austretenden DSG-Ols. Da das Ol Er arbeitet im Temperaturbereich von =55 °C bis
in den Lamellen-Kupplungen thermisch stark +180 °C.

belastet wird, hat es an dieser Stelle die hochste
Temperatur im Getriebe.

G509

5308_056a
Signalverwendung Auswirkung bei Signalausfall
Nach den Signalen des Temperatur-Sensors Bei Signalausfall nimmt das Steuergerat die
G509 regelt das Steuergerat die Kupplungs- Signale der Geber G93 und G510 als Ersatz-

kohlsl-Menge und leitet weitere MaBnahmen signal.
zum Schutz des Getriebes ein.
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Geber fir Getriebesltemperatur G93 und
Geber fir Temperatur im Steuvergerdt G510

Beide Geber sind direkt in der Mechatronik
angeordnet.

Die Mechatronik wird standig vom DSG-OI
umspult und dadurch erwarmt.

Starke Erwarmung kann die Funktionen der
Elektronik beeintrachtigen.

Signalverwendung

Die Signale beider Geber werden zur Prifung
der Mechatronik-Temperatur verwendet.

AuBerdem wird anhand der Gebersignale ein
Warmlaufschaltprogramm gestartet.

Beide Geber prifen sich gegenseitig.

Beide Geber messen die Temperatur direkt in
den gefahrdeten Bauteilen. Dadurch kdnnen
oltemperatur-senkende MaBnahmen frh ein-
geleitet und eine zu starke Erwdrmung der
Mechatronik vermieden werden.

5308_026d

Auswirkung bei Signalausfall

Bei Getriebedl-Temperaturen ab 138 °C veran-
lasst die Mechatronik eine Reduzierung des
Motordrehmoments.

Bei Uber 145 °C werden die Lamellen-Kupplun-
gen nicht mehr mit Oldruck versorgt und offnen.
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Sensoren

Wegsensor 1 bis 4 G487, G488, G489, G490
fir Gangsteller

Die Wegsensoren befinden sich in der Mechatro-

nik. Sie sind Hallgeber.

In Verbindung mit den Magneten an den Schalt-
gabeln erzeugen sie ein Signal, aus dem das
Steuergerat die Stellungen der Gangsteller
erkennt.

G487 G488

$308_025

G489

Signalverwendung

Anhand der genauen Position beaufschlagt das

Stevergerdt die Gangsteller zum Schalten der
Gange mit Oldruck.

Jeder Wegsensor Uberwacht die Stellung eines
Gangstellers/Schaltgabel, mit dem zwischen
zwei Gangen gewdhlt werden kann

G487 fur die Gange 1/3,
G488 fur die Gange 2/4,
G489 fur die Gange 6/R und
G490 fur den Gang 5/N.

Magnet for |
Wegsensor ' el

$308_048

Auswirkung bei Signalausfall

Liefert ein Wegsensor keine Signale mehr, wird
der betroffene Getriebezweig abgeschaltet.
Die Gange des betroffenen Getriebezweiges
kénnen nicht mehr gefahren werden.



Steuergerdt fir Wéhlhebelsensorik J587

Das Steuergerat fur Wahlhebelsensorik ist in den Gleichzeitig sind in ihm die Hallgeber zur Erken-
Wahlhebel integriert. nung der Wahlhebel-Stellung und die Hallgeber
Es arbeitet als Steuergerat und als Sensor gleich- zur Tiptronic-Erkennung untergebracht.

zeitig.

Als Steuergerat arbeitet es zur Steuerung des Die Signale der Wahlhebelstellung und die
Magneten fir Wahlhebelsperre. Signale der Tiptronic werden Uber den CAN-Bus
Die Wahlhebelbeleuchtung ist integriert. an die Mechatronik und an das Steuergerat fir

Schalttafeleinsatz gesendet.

Hallsensoren fur
Tiptronic-Stellung

Steuergerdat fur

Wahlhebelsensorik J587

$308_041

Hallsensoren
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Aktoren

Druckregelventil 3 N217 (Hauptdruckventil)

Das Druckregelventil 3 befindet sich in der elek-
trohydraulischen Steuereinheit der Mechatronik.
Es ist ein Modulationsventil.

Durch dieses Ventil wird der Hauptdruck im

hydraulischen System der Mechatronik geregelt.

Der Hauptfaktor zur Berechnung des Hauptdru-
ckes ist der aktuelle Kupplungsdruck, der vom
Motordrehmoment abhdngig ist.

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt das Druckventil aus, wird mit dem maxima-
len Hauptdruck gearbeitet.

Dadurch kann sich der Kraftstoffverbrauch
erhohen und es kann zu Gerduschen beim
Schalten kommen.

Zur Korrektur des Hauptdruckes werden die
Motortemperatur und die Motordrehzahl ver-
wendet.

Das Steuergerat passt den Hauptdruck standig
den aktuellen Gegebenheiten an.

N217

5308 054_1



Druckregelventil 1 N215 und
Druckregelventil 2 N216 (Kupplungsventile)

Die Druckregelventile N215 und N216 sind in der Grundlage zur Berechnung des Kupplungs-
elektrohydraulischen Steuereinheit der Mecha- druckes ist das aktuelle Motordrehmoment.
tronik angeordnet. Das Steuergerat passt den Kupplungsdruck dem
Sie sind Modulationsventile und erzeugen den aktuellen Reibwert der Lamellen-Kupplungen an.

Steverdruck fur die Lamellen-Kupplungen — das
Druckregelventil N215 fur die Lamellen-Kupp-
lung K1 und das Druckregelventil N216 fur die
Lamellen-Kupplung K2.

N215

$308_054_4

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt ein Druckventil aus, wird der betreffende
Getriebezweig abgeschaltet. Dieser Fehler wird
im Schalttafeleinsatz angezeigt.
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Aktoren

Druckregelventil 4 N218 (Kihl6l-Ventil)

Das Druckventil N218 befindet sich in der
elektrohydraulischen Steuereinheit. Es ist ein
Modulationsventil und steuert Uber einen
hydraulischen Schieber die Kupplungskihlal-
Menge.

Zur Steuerung des Ventils verwendet das Steuer-
gerat das Signal des Gebers fur Getriebedltem-
peratur bedingt durch Lamellen-Kupplung G509.

N218

$308 054 2

Auswirkung bei Signalausfall

Kann das Druckregelventil nicht angesteuert
werden, flieRt die maximale Kihldl-Menge durch
die Lamellen-Kupplungen.

Das kann bei niedrigen AuRentemperaturen zu
Problemen beim Schalten der Gdnge und zu
einem erhdhten Kraftstoffverbrauch fihren.
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Magnetventile 1 N88, 2 N89, 3 N90
und 4 N91 (Gangstellerventile)

Alle vier Magnetventile befinden sich in der elek- Magnetventil 1 N88 steuert Oldruck zum
trohydraulischen Steuereinheit der Mechatronik. Schalten des 1. und 5. Ganges.

Es sind ,Ja/Nein“-Ventile. Magnetventil 2 N89 steuert Oldruck zum
Sie steuern alle Oldricke Uber das Multiplexer- Schalten der Gange 3 und N.
Schieberventil zu den Gangstellern. Magnetventil 3 N90 stevert Oldruck zum
Stromlos sind die Magnetventile geschlossen, es Schalten der Gange 2 und 6.

gelangt kein Oldruck zu den Gangstellern. Magnetventil 4 N91 stevert Oldruck zum

Schalten der Géange 4 und R.

J

1L

N90

N91 N89

XK
7

)

N88

$308_054 13

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt ein Magnetventil aus, wird der entspre-
chende Getriebezweig, in dem sich der Gang-
steller befindet, abgeschaltet.

Das Fahrzeug kann nur noch in den Gangen 1
und 3 oder 2 gefahren werden.

53



Aktoren

Magnetventil 5 N92 (Multiplexerventil)

Das Magnetventil 5 N92 befindet sich in der Wird das Magnetventil angesteuert, kénnen die
elektrohydraulischen Steuereinheit der Mecha- Gange 2, 4 und 6 geschaltet werden.

tronik. Ist das Magnetventil stromlos, kénnen die Gange
Es steuert den Multiplexer in der hydraulischen 1, 3, 5 und R geschaltet werden.

Steuereinheit.

N92

¢
= = 3
'=!'
:'. = I;-n.

$308_054_11

Auswirkung bei Signalausfall

Das Multiplexer-Schieberventil bleibt in der
Grundstellung.

Es kann nicht mehr durch Oldruck betatigt
werden.

Es konnen falsche Gange geschaltet werden.
Das Liegenbleiben des Fahrzeugs ist auch
moglich.
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Druckregelventil 5 N233 und
Druckregelventil 6 N371 (Sicherheitsventile)

Die Druckregelventile N233 und N371 sind im
Hydraulikmodul der Mechatronik untergebracht.
Es sind Modulationsventile.

Sie steuern Sicherheitsschieber im Schieber-
kasten der Mechatronik.

Die Sicherheitsschieber schalten, bei einem
sicherheitsrelevanten Fehler im Getriebezweig,
den jeweiligen Getriebezweig hydraulisch druck-
los.

Auswirkung bei Signalausfall

Fallt ein Druckregelventil aus, kann in dem ent-
sprechenden Getriebezweig kein Gang mehr
geschaltet werden.

Fallt der Getriebezweig 1 aus, kann nur noch im
2. Gang gefahren werden.

Fallt der Getriebezweig 2 aus, kann nur noch in
den Gdangen 1und 3 gefahren werden.

Das Druckregelventil 5 N233 steuert den Sicher-
heitsschieber im Getriebezweig 1.
Das Druckregelventil 6 N371 steuert den Sicher-
heitsschieber im Getriebezweig 2.

$308_054_6a
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Funktionsplan

am Beispiel vom Touran

Bavuteile I|

A - Batterie

E313 - Wahlhebel

F4 - Schalter for Rickfahrleuchten
F319 - Schalter for Wahlhebel in P gesperrt TY

G93 - Geber fir Getriebeoltemperatur
G182 - Geber fur Getriebeeingangsdrehzahl
G193 - Geber 1fur Hydraulikdruck

G194 - Geber 2 fir Hydraulikdruck

G195 - Geber 1fir Getriebeausgangsdrehzahl A e—
G196 - Geber 2 fir Getriebeausgangsdrehzahl ] | T Tk
G487 - Wegsensor 1fir Gangsteller y ' NBB NBD
G488 - Wegsensor 2 fir Gangsteller B pime e J329 '
G489 - Wegsensor 3 fur Gangsteller r__h 4
G490- Wegsensor 4 fiur Gangsteller [' r* g ——E@m.
G501 - Geber fir Drehzahl Antriebswelle 1 ]
G502- Geber fir Drehzahl Antriebswelle 2 J T "|" s 5 +
i i 1

G509 - Geber fur Oltemperatur bedingt durch

[N, 3, i
Lamellen-Kupplung I

G510 - Geber fur Temperatur im Steuvergerat |j
J... - Motorsteuergerat LA
J329 - Relais fir Spannungsversorgung Kl. 15 '

J519 - Steuergerat fir Bordnetz

J527 - Steuergerdat fur Lenksaulenelektronik
J587 - Steuergerat fur Wahlhebelsensorik
J743 - Mechatronik fur Direkt-Schalt-Getriebe - -

N88 - Magnetventil 1 II'

N89 - Magnetventil 2
N90 - Magnetventil 3 a *
N91 - Magnetventil 4

N92 - Magnetventil 5

NT10 - Magnet fur Wahlhebelsperre

N215 - Druckregelventil 1fir autom. Getriebe

N216 - Druckregelventil 2 fur autom. Getriebe

N217 - Druckregelventil 3 fir autom. Getriebe

N218 - Druckregelventil 4 fir autom. Getriebe

N233 - Druckregelventil 5 fir autom. Getriebe

N371 - Druckregelventil 6 fir autom. Getriebe
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- KI. 30 Gber Sicherung SC21
- K-Leitung

- CAN-Antrieb high

- CAN-Antrieb low

A= > e
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CAN-Datenbus-Verknipfung

CAN-Datenbus-Verkniipfung

Das unten dargestellte Schema zeigt symbolisch
die Einbindung der Mechatronik fir Direkt-
Schalt-Getriebe in die CAN-Datenbus-Struktur

des Fahrzeuges.

J104 - Steuergerat for ABS mit EDS

J248 - Steuergerat fur Dieseldirekt-
einspritzanlage

J285 - Steuergerdt mit Anzeigeeinheit
im Schalttafeleinsatz

J519 - Steuergerdat fur Bordnetz

Diagnosestecker

- CAN-Datenbus ,Antrieb”
- CAN-Datenbus ,Komfort*

58

J527 - Steuergerat fur Lenksaulenelektronik
J533 - Diagnose-Interface fur Datenbus

J587 - Steuergerat fur Wahlhebelsensorik
J623 - Motorsteuvergerat

J743 - Mechatronik fur Direkt-Schalt-Getriebe

$308_080



Diagnose

Uber das Fahrzeugdiagnose-, Mess- und Infor-
mationssystem VAS 5051 stehen lhnen die
Betriebsarten:

— GefUhrte Fehlersuche und
— Gefuhrte Funktionen

zur Verfigung.
Betriebsart ,,Gefiihrte Fehlersuche*

In der ,Gefihrten Fehlersuche” des Direkt-Schalt-
Getriebes steht ein Prifplan, mit dem Sie fol-
gende Sensoren, Aktoren und die Mechatronik in
Betrieb prifen konnen.

Bitte beachten Sie beim Prifen der Sensoren
und Aktoren die Hinweise im VAS 5051.

Sensoren:

G93 -

Geber fir Getriebeoltemperatur

G182 - Geber fiur Getriebeeingangsdrehzahl

G193 - Geber 1fir Hydraulikdruck Getriebe

G194 - Geber 2 for Hydraulikdruck Getriebe

G195 - Geber 1fir Getriebeausgangsdreh-
zahl

G196 - Geber 2 fir Getriebeausgangsdreh-
zahl

G487 - Wegsensor 1fur Gangsteller

G488 - Wegsensor 2 fir Gangsteller

G489 - Wegsensor 3 fur Gangsteller

G490 - Wegsensor 4 fir Gangsteller

G501 - Geber fir Drehzahl Antriebswelle 1

G502 - Geber fur Drehzahl Antriebswelle 2

G509 - Geber fir Oltemperatur bedingt
durch Lamellen-Kupplung

G510 - Geber fir Temperatur im Steuergerat

Diagnose

Aktoren:

N88 - Magnetventil 1
N89 - Magnetventil 2
N90 - Magnetventil 3
N91 - Magnetventil 4
N92 - Magnetventil 5
NT10 - Magnet fir Wahlhebelsperre
N215 - Druckregelventil 1
N216 - Druckregelventil 2
N217 - Druckregelventil 3
N218 - Druckregelventil 4
N233 - Druckregelventil 5
N371 - Druckregelventil 6

Mechatronik:

Mechatronik defekt

J743 - Mechatronik Ganguberwachung
J743 - Mechatronik Schaltungsiberwachung
J743 - Mechatronik Versorgungsspannung

Betriebsart ,,Gefihrte Funktionen“

In der Betriebsart ,Gefihrte Funktionen“ des
Direkt-Schalt-Getriebes steht ein Prifplan zum
Prifen des Olstandes.
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Service

Sonderwerkzeuge

Zum Auffillen und Prifen des DSG-Ols benutzen
Sie bitte das neue Spezialwerkzeug VAS 6252.

Die Schnell-Kupplung des Spezialwerkzeuges
ermdglicht eine Kontrolle des Olstandes ohne
das Herausschrauben des Adapters aus dem
Getriebe.

Der Dreiwegehahn des Olflaschen-Anschlusses
ermoglicht das problemlose Wechseln der

Olflaschen.

Adapter

Schnell-Kupplung

Dreiwegehahn

$308_110



Prifen Sie lhr Wissen

Welche Antworten sind richtig?

Es konnen eine, mehrere oder alle Antworten richtig sein.

1. Das Doppelkupplungsgetriebe erméglicht

a)  ein ruckfreies Schalten ohne Zugkraftunterbrechung.
b)  das Fahren wie mit einem Automatikgetriebe.
c)  die Verdoppelung der Drehmomentibertragung.

oood

2. Die Aufgaben des Olkreislaufes

O «a) Schmierung der Zahnrader.
O b) Betatigung der Kupplung.
O <) Kihlen der Lamellen-Kupplungen.

3.  Welche Génge werden iiber die Lamellen-Kupplung K1 Gbertragen?

a) die Gange 1, 3, 5 und R.
b) die Gange 2, 4 und 6.
c) alle Gange.

ooao

4.  Auf welches Bauelement iibertréagt die Abtriebswelle 1 das Drehmoment?

a)  auf das Ausgleichsgetriebe.
b)  auf die Abtriebswelle 2.
c) auf die Olpumpe.

oono

5.  Durch welche Bauteile werden die Schiebemuffen zum Schalten der Génge betdtigt?

a)  durch den Wahlhebel.
b)  durch die Schaltgabeln.
c)  durch den Wahlhebelseilzug.

ooagd
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Prifen Sie lhr Wissen

ooao ooagd oood

oono

Welche Génge sind mit einer Dreifach-Synchronisierung ausgestattet?

a) der 4. Gang.
b)  der1,2.und 3. Gang.
c) der Rickwartsgang.

Welche Aufgaben hat der Seilzug des Wéhlhebels?

a)  Er Ubermittelt dem Steuergerat die Wahlhebelstellung.
b)  Er betatigt die Parksperre.

c) Das DSG bendtigt keinen Wahlhebelseilzug.

Wieviele Temperatursensoren sind im DSG verbaut?

a) ein Sensor.

b)  zwei Sensoren.
<) drei Sensoren.

Welche Auswirkungen hat der Ausfall des Wegsensors fiir Gangsteller G488?

a)  Der Getriebezweig fir die Gange 2, 4 und 6 wird abgeschaltet.
b)  Es kann nur noch in den Gangen 1und 3 gefahren werden.
c) Keine Auswirkungen auf die Schaltung.



ooagd

s Ooo

ooad

Wo ist die Mechatronik fir das DSG eingebaut?

a)  im Wasserkasten.
b)  im FuBraum des Beifahrersitzes.
c) Die Mechatronik ist in das Getriebe integriert.

In welchem Gang kann noch gefahren werden, wenn der Getriebezweig 1
abgeschaltet wurde?

a) im 1 Gang.
b) im 2. Gang.
c) im 3. Gang.

Welche Informationen bekommt die Mechatronik von den Gebern G195 und G196?

a)  die Fahrtrichtung.
b)  die Eingangsdrehzahl.
c) die Fahrgeschwindigkeit.

Der Antrieb der Olpumpe erfolgt
a)  durch eine eigene Pumpenwelle.

b)  durch die Antriebswelle 1.
<) elektrisch.
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